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A közlekedési politika, s ezen belül a vasúti szabályozás napjainkban talán az Euró-
pai Közösség egyik legdinamikusabban változó területe. Ez a jelenleg közösségi 
szinten is formálódó ágazati szabályozás Magyarország Európai Unióhoz való csat-
lakozásával hazánkra nézve is új kihívást jelent. Hazánk a többi államhoz hasonla-
tosan igyekszik megfelelni a Bizottság által támasztott követelményeknek, melynek 
eredményeként egy várhatóan eredményesebb, hatékonyabb, környezetbarátabb 
gazdálkodás születik a Közösség keretein belül. Ez a folyamatos változás, a fokoza-
tos kiteljesedés teszi érdekessé a közlekedéspolitika szabályozásának alakulását. 
A közlekedési szektorban végbemenő folyamat nem példa nélkül álló a közös-
ségi jogban, hanem a piacnyitási folyamat szerves része, egy újabb állomása. A pi-
acnyitás a közlekedési szektoron kívül érintett olyan hasonlóan hálózathoz kötött 
területeket, mint például a távközlési politika. Ugyanakkor magán a közlekedési 
szektoron belül is végbement már a légi és közúti közlekedést illetően a liberalizá-
ciós folyamat.  
Ebben a dolgozatban ennek a folyamatnak a következő állomását, a vasúti köz-
lekedés területén végbemenő piacnyitási folyamatot szeretném áttekinteni. Ezen 
belül is szeretném a figyelmemet a teherszállításra összpontosítani. A dolgozat azért 
korlátozódik a teherszállítási ágazatra, mert itt a személyszállítási ágazattal ellentét-
ben a szabályozás szempontjából egy többé-kevésbé „befejezett” folyamatot látha-
tunk. Így áttekinthetővé lesznek a szabályozási nehézségek, valamint a szabályok 
gyakorlati megvalósulása során felmerült problémák, valamelyest előre jelezhetőek 
a folyamat egyes mozzanatai. A személyszállítási ágazat talán még a teherszállításnál 
is terheltebb gazdaságon kívüli szempontokkal, s éppen ezért a terület megnyitása a 
verseny számára még komolyabb nehézségek elé állítja a Bizottságot. Ezek a jövő-
ben megoldásra várnak, jelen körülmények között ezek a kérdések azonban nehe-
zen megítélhetőek.  
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A vasúti szektor speciális jellege ellenére az utóbbi időszakban mind nagyobb 
érdeklődésre tart számot, a gyakorlati hatások okán fokozott figyelmet szentelnek 
az ezen a területen bekövetkező változásoknak. A szektor problémái egyre nyilván-
valóbbak, mára már a mindennapi életünk során is érzékelhetőek. A vasút mind a 
személyszállítás, mind a teherszállítás területén teret vesztett a többi közlekedési 
ágazat javára, miközben a közutak túlzsúfoltak, a légi közlekedésben rendszeresek a 
késések, és egyre romló tendenciát mutatnak a légszennyezettségi adatok. Az Euró-
pai Unió e problémák megoldását a vasúti közlekedés újbóli felélesztésében látja. A 
vasút újbóli felélénkítésének egy lehetséges módja a szektor területén eredménye-
sebb verseny kibontakoztatása. Ettől a vasút mutatóinak javulását, a személy- és 
áruforgalom nagyobb mennyiségének sínekre terelődését remélik. Ennek érdekében 
az elmúlt másfél évtizedben e céloknak megfelelően kísérelték meg a szektor átala-
kítását.  
Az Európai Bizottság (továbbiakban: Bizottság) álláspontja szerint az egyes or-
szágok vasúti rendszereinek technikai különbségei, az interoperabilitás hiánya mel-
lett a nemzeti vasúti közlekedési és biztonsági szabályok eltérései is felelősek a vas-
úti piac tagállamok mentén történő széttagolódásáért. Ezekből a különbözőségek-
ből a tagállami határok átlépésekor jelentős többletköltség és időveszteség adódik,1 
s ebből következően a vasút a többi közlekedési ágazattal szemben jelentős ver-
senyhátrányba került a nemzetközi szállítás területén. Amellett, hogy az egykori 
tagállami piacok az eltérő technikai feltételek, az interoperabilitás hiánya miatt át-
járhatatlanok, az államok jogi úton is igyekeztek állami társaságaik pozícióit az eset-
leges versenytársak távoltartásával a lehető legteljesebb mértékig őrizni.  
A piacok ilyen tudatos elszigetelten tartása, a tagállami monopol társaságok po-
zícióinak őrzése ellentmond az egységes belső piac követelményének, hiszen az 
eltérő tagállami szabályozás és a versenykorlátozások a belső piac 
fragmentálódásának irányába hatnak. Mindaddig, amíg egy társaság a piaci mťködés 
szempontjait nem mérlegeli kellőképpen, a gazdaságosság szempontját a vesztesé-
gek esetére szóló állami garanciavállalásban bízva nem érvényesíti következetesen, a 
veszteségek egyre halmozódnak, a fejlesztések elmaradnak és a vasút a külső ver-
senyben szükségszerťen alulmarad. A Bizottság megítélése szerint a piacnyitás, a 
versenyszabályok következetes alkalmazása serkentőleg hat a vasúti mťködésre.2 
Míg a belső verseny megteremtése a vasúti szektoron belül generál fejlődést, addig 
az ezáltal eredményesebbé váló ágazat a többi közlekedési ágazatnak jelent majd 
konkurenciát. Az egymással versengő vasúti társaságok a szolgáltatások színvonalá-
nak emelkedését, s ezáltal közvetve a külső versenyképességet mozdítják majd elő.  
Amennyiben a nemzetközi vasúti áruszállítás gyorsabbá és versenyképesebbé 
válása elől sikerül elhárítani az akadályokat, a hosszabb távú szállítások egy részét 
sikerülhet a sínekre terelni. Ennek megvalósítása javíthat a veszteséges, az állami 
költségvetések számára jelentős tehertételt jelentő állami vasutak anyagi helyzetén,3 
serkentőleg hathat a komoly nehézségekkel küzdő közlekedési szektor számára, 
orvosolhatja a szociális problémák egy részét, amelyeket a vasúti társaságok soroza-
tos átszervezése generál, és serkentőleg hathat az Európai Unió alapszabadságainak 
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megvalósítására. Egy megerősödött vasút kihívást jelenhet a többi ágazat számára, 
lehetővé teszi a gazdaságosabb forrásallokációt, jelentősen csökkentve a környezet-
szennyezés és a túlzsúfoltság okozta problémákat.  
Ezen okokból kifolyólag az 1990-es években az Európai Közösség (továbbiak-
ban: Közösség) felhagyott addigi politikájával, s igyekezett erősíteni a versenyt a 
közlekedés piacán rivalizálásra kényszerítve az egyes ágazatokat egymás között, és a 
piac szereplőit az ágazatokon belül is. Bizonyos okokból ez a folyamat a vasúti 
szektorban némileg később kezdődött, mint más ágazatokban, ahol már megvaló-
sult a nyitott áruszállítási piac.4
A jelentőségéből adódóan már az Európai Közösséget alapító Római Szerző-
désben5 helyet kapott a közlekedés, és ezen belül a vasúti szektor szabályozása. A 
kereskedelmi és a mezőgazdasági politika mellett ez a harmadik terület, amely külön 
politikában nyert szabályozást.  
A külön politikában való elhelyezés tágabb lehetőséget nyitott a Közösség szá-
mára a szabályozás kialakítására. Nem kényszerült a nemzeti jogrendszerek össze-
hangolására, hanem saját normák és döntések útján irányíthatta a folyamatot, jelöl-
hette ki a szabályozás kereteit. A Római Szerződés 71. cikke a Bizottságot a kitťzött 
közlekedéspolitikai célok érdekében széleskörť cselekvési jogosultságokkal ruházta 
fel. E tágan megvont kompetenciára azonban azért is szükség volt, mert a szabá-
lyozás megszületésekor az egyes nemzeti szabályozások között nagy különbségek 
voltak, s a vasút stratégiai jelentőségére tekintettel az államok nem is kívántak le-
mondani erről a szabályozási jogosultságukról. Ebből adódóan bár a közösségi 
szabályozás lehetősége adott volt, az erőteljes tagállami ellenállás és a szignifikáns 
különbségek késleltették a folyamatot. Nem volt egyszerť feladat megtalálni a szek-
tor közös nevezőit, s így sokáig nem is lehetett lerakni a közös politika alapjait, a 
szabályozás javarészt olyan szekunder szabályokra korlátozódott, amelyek egy 
konkrét kérdést rendeztek.  
Ez a szektor bizonyos értelemben kettős természetťnek mondható. Egyszerre 
eszköze a közös piac megvalósításának és maga is része a közös piacnak, éppen 
ezért az Európai Unió szükségesnek látja ezen a területen is a szolgáltatások sza-
badságának megvalósítását és a verseny alapú mťködés elősegítését. Ami a szolgál-
tatások szabadságának megvalósítását illeti „a Bíróság és a Bizottság határozata 
szerint a Római Szerződés általános szabályai a közlekedés területén is alkalmazan-
dóak, kivéve azokat a területeket, amelyek esetében a szerződés kifejezetten ellen-
kezőleg rendelkezik. Így például a szerződésnek a szolgáltatások szabadságára vo-
natkozó szabályai (59. cikk) nem alkalmazhatóak a közlekedés területén. A 61. cikk 
kifejezetten úgy rendelkezik, hogy a közlekedési szolgáltatásokat a Római Szerződés 
erre vonatkozó közlekedési előírásai irányítják”.6 A szolgáltatásokra vonatkozó 
általános szabályok tehát nem érvényesülhetnek a speciális szabályok érvényre jutá-
sa miatt. Amellett, hogy a vasút jelentős szolgáltatás-nyújtóként részt vesz az alap-
szabadságok megvalósításában, maga is egy szolgáltatási szektor, ahol az egyes 
szolgáltatók részére meg kell teremteni a szolgáltatás-nyújtás feltételeit. Ennek a 
területnek a harmonizálása elengedhetetlen feltétele az Európai Unió alapszabadsá-
gai megvalósításának. Elképzelhetetlen az áruk és személyek szabad mozgása vagy a 
szolgáltatások szabad nyújtása úgy, hogy a közlekedés feltételrendszere tagállamon-
ként eltérő. A 2001. évi első vasúti szabályozási csomagnak a jelentősége abban áll, 
hogy a vasúti társaságok, a szállítási szolgáltatásokat nyújtó vállalkozások, valamint 
a nagy szállítási igényť cégek7 számára újabb területet nyit meg a versenyre. Úgy 
kell tehát a verseny feltételeit kialakítani, hogy az újonnan piacra lépőknek lehető-
séget nyissanak a versenyhelyzet teremtésére, s az ily módon nyitottá váló piacon a 
verseny fennmaradását megfelelő versenyszabályok alkalmazásával biztosítsák. 
A jelenlegi megközelítés szerint a közlekedési szektor különleges tulajdonságai8 
nem indokolják, hogy a versenytől elzárt területként mťködjön, hanem sokkal in-
kább egy mennyiségi korlátozásoktól mentes, hatékony, a szabad verseny számára 
nyitott területként. Ez konfrontálódik a tagállamok által hosszú évtizedeken át han-
goztatott nézettel, mely szerint éppen ezek a sajátosságok indokolják a közlekedési 
szektoron belüli versenykorlátozást, valamint a piac feldarabolását.  
Az államok jó része ragaszkodva az állami monopólium formájában mťködő 
vasúti társasághoz, idegenkedve fogadta az újszerť intézkedéseket. Az egyetlen 
vasúti társaságban függetlenségük zálogát látták, míg a versenytársakban veszélyt 
saját társaságukra nézve. Az államok a nemzetközi közlekedési piacok jogi rendjé-
nek meghatározásánál történetileg a „szuverenitás” tételéből indultak ki. A vasúti 
infrastruktúra üzemeltetése, és a síneken a tényleges közlekedés megvalósítása az 
egységes állami vasúttársaság kezében volt. Minden olyan szállítási cselekmény, 
amely egy állam „felségterületéről” indult ki, vagy ott végződött, az adott állam 
ügyének volt tekinthető. Nem a szállítás hatékonysága, hanem a szállító nemzetisé-
ge volt perdöntő. A külföldi szállítás devizát vitt külföldre, hazai vállalkozások piaci 
helyzetét veszélyeztette, nem is beszélve a hazai munkahelyekről. A határokon át-
ívelő szállítás engedélyezése javarészt a kétoldalú egyezményekben foglaltakra kor-
látozódott.9 Értelmetlen lett volna ezen erőteljes állami támogatásban részesített 
vállalatokkal szemben oly módon versenyt támasztani, hogy újabb síneket fektet-
nek, az állami vasúttársaság tulajdonában lévő infrastruktúra pedig nem volt nyitott 
más vállalkozások számára.10  
Nem egységes azonban a tagállamok álláspontja a liberalizáció elutasítását illető-
en sem. Egyes tagállamokban (mint például Hollandiában) már közvetlenül a II. 
világháborút követően a vasútnak a többi szállítási ágazat ellenében a piacon verse-
nyeznie kellett szemben az állami eszközökkel, a közúti közlekedés versenykorláto-
zásával (kapacitás- és árkorlátozások) való mesterséges védelem helyett, és így 
ezeknek a vasúttársaságoknak módjukban volt hozzászokni a piaci versenyhez. A 
tagállamoknak a reformokkal szembeni álláspontját nagymértékben meghatározták 
a gazdaságföldrajzi adottságok, valamint ezzel összefüggésben az állami vasúttársa-
ságok piaci szerepe és jelentősége. A nagy síkterülettel rendelkező országok, (mint 
Németország, Olaszország vagy Franciaország) nagyméretť, egységes vállatokat 
alakítottak ki, amelyek hosszútávon áruk tömegét szállították, s így nagy jelentőség-
re tettek szert. Ezzel szemben Belgiumban és Hollandiában nem alakultak ki ilyen 
nagyméretť monopol társaságok, s ezek kezdettől fogva versenyben álltak más 
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közlekedési módozatokkal. Bizonyos álláspontok szerint Franciaország igyekezett 
lehetőség szerint a piacnyitó intézkedéseknek csak a szükséges minimumát teljesí-
teni és állami társaságát továbbra is a lehetséges mértékig befolyása alatt tartani. 
Ezzel szemben Németország elsősorban gazdasági okokból igyekezett megfelelni a 
struktúra-átalakítás vele szemben támasztott követelményeinek. Nagy-Britanniában 
vagy Németországban már közösségi kezdeményezés nélkül is legkésőbb a kilenc-
venes évek közepére a legmesszebbmenőkig végbement a vasúti szektor megnyitá-
sa mind a személy- mind pedig a teherszállítást illetően.11 Németországban az 
1994-ben alkotott vasúti törvénnyel megvalósult az infrastruktúra és szolgáltató-
vasút létrehozása, a szolgáltatásnyújtás szabadsága szállítási szolgáltatás-nyújtóként, 
vagy infrastruktúra-üzemeltetőként. Ekkortól a korábban a német állami vállalatok 
(Deutsche Bundesbahn és Deutsche Reichsbahn) kezelésében lévő sínhálózatot 
megnyitották minden Németországi székhelyť vasúttársaság számára. Ennek kö-
szönhetően a német vasúti infrastruktúrán mintegy 200 társaság üzemeltet szerel-
vényeket.12 Megvalósult 1999-re az 5 részvénytársaságból álló konszern, a DB AG 
konszern létrehozása. Az Egyesült Királyságban 1993-ban adtak ki egy vasutakat 
szabályozó törvényt, amely megteremtette az első olyan vasúti szerkezetet, amely-
ben az infrastruktúra és a szolgáltatás elválasztása megtörtént. Itt megkezdték a 
vasút privatizációját is, majd ennek hátrányos következményeit látva ismét erősíteni 
kezdték az állami befolyást. 
Az Európai Unió célkitťzései találkoztak ezeknek az államoknak a vasút 
revitalizálására vonatkozó elképzeléseivel, s újabb lökést adtak ezeknek az elgondo-
lásoknak. Ezen államok elsősorban gazdasági megfontolásból döntöttek a vasút 
fejlesztése mellett. Németországban például az állami költségvetés tehermentesítése 
volt az elsődleges cél a reform megindításakor, amit a német állam újraegyesítése és 
a rendkívül rossz helyzetben lévő keletnémet vasúttársasággal való egyesülés csak 
súlyosbítani látszott.13  
Az 1960-as és 1970-es években a szektor szabályozása pusztán a legalapvetőbb 
versenyszabályok betartatására, a pénzügyek jobb átláthatóságának megvalósítására 
korlátozódott. Ekkoriban a vasutak fejlődésének lehetőségét a nemzeti vasúttársa-
ságok együttmťködésében látták. A puszta együttmťködés nem jelentett azonban 
kellően hatékony eszközt az Unió célkitťzéseinek megvalósításához. 
A PIACNYITÁS LÉPÉSEI 
„Az Európai Unión belüli lassú piacnyitás egyik oka, hogy a nemzeti vasúttársasá-
gok szorosan összefonódnak a tulajdonos állammal. Az Unió vasútpolitikájának 
egyik sarokköve ezért a vasúttársaságok államtalanítása”.14 A piacnyitást megelőző 
időkre ugyanis jellemző volt az állami vasúttársaságok egyeduralma, az államok 
rákényszerültek mind az infrastruktúra-üzemeltetés, mind pedig a tényleges sze-
mély- és teherszállítási tevékenység egyetlen állami társaság keretében való megol-
dására. Mindaddig, amíg ezek a társaságok meg tudják őrizni a többi társasággal 
szemben kivételes pozícióikat, amíg nem valósul meg a független engedélyezés és 
pályakapacitás-elosztás, az államtól való szervezeti, vezetési és anyagi függetlenség, 
addig a tagállami monopóliumoknak lehetőségük lesz a piacra lépő versenytársaik 
komoly erőfeszítés nélküli legyőzésére. 
A versengő piac megvalósítása tehát első lépésben az állami vállalatok piaci fel-
tételekhez való hozzáigazítását, az irányítás, a társasági szervezet, az igazgatás, az 
adminisztráció, illetve az igazgatási, gazdasági és számviteli ügyekre kiterjedő belső 
ellenőrzés államtól függetlenítését feltételezi.15 A szervezeti függetlenség mellett 
szükséges megvalósítani az egykori állami társaságok anyagi függetlenítését, számvi-
telük költségvetéstől való elkülönítését. Elengedhetetlen a közszolgáltatási jellegť 
tevékenységek elválasztása szervezetileg és számvitelileg is a piaci jellegť tevékeny-
ségtől. Ezek megvalósítása után szükségszerť megteremteni az ilyen módon függet-
lenített, illetve újonnan piacra lépő társaságok versenyének feltételeit. Ahhoz, hogy 
az egy tagállam vasúttársasága a másik területén nyújtson szolgáltatást, igénybe 
kellett vennie a másik állam társasága által kézben tartott sínhálózatot. Ahhoz, hogy 
ez megtörténhessen, szét kellett választani a vasúti infrastruktúrát és a vasúti szállí-
tási szolgáltatásokat. Az így függetlenített infrastruktúrát egy megfelelő szerv keze-
lésébe kellett adni, amelytől aztán a társaságok igényelhetnek használati jogosultsá-
got. Az egykori állami vállalatok mellett biztosítani kell az újonnan létrejött szállítási 
vállalkozók infrastruktúrához jutását (mivel 2007-től nemcsak a nemzetközi szállí-
tás viszonylatában, de a belföldi áruszállítás céljaira is követelmény lesz a teljes há-
lózat megnyitása), ami egy egységes engedélyezési rendszer létét feltételezi. Ezzel 
kiszélesedik a vasúttársaságok köre is. Követelménnyé lesz a kereskedelmi elvek 
alapján való szervezettség. Az engedély elnyerése esetén lehetőséget nyernek az 
egységesen kezelt infrastruktúrához jutásra, s ennek fejében bizonyos mértékť díjfi-
zetésre kötelezettek. 
Az igazi szemléletváltást a Közösség vasútjainak fejlesztéséről szóló 91/440/-
EGK irányelv hozta meg, amely szakított ezzel a tradicionális szemlélettel. Ez az 
irányelv az együttmťködés helyett a szektor szabályozásának célját a piacnyitásban 
jelölte meg, s ezzel jelentős lépést tett a liberalizálás irányába. Ez azonban még nem 
jelentette az egységes vasúti piac létrejöttét. Az irányelv már címéből is láthatóan 
magának vindikálta a korábbi tagállami kompetenciát a vasútfejlesztést illetően. A 
tagállamok többsége az elmúlt évtizedekben az infrastruktúra-fejlesztést javarészt a 
közúti szállítás preferálásával képzelte el, a támogatások java részét autópályák épí-
tésére, autóutak fejlesztésére fordították. Ahogyan ez egy irányelvben is kifejezésre 
jut az „infrastruktúrába eszközölt beruházás mértéke és a technológia hosszú éve-
kig nem tette lehetővé a vasúti közlekedés valódi fejlesztéséhez szükséges feltételek 
megteremtését”.16 A Közösség a kedvezőtlen tendenciákból okulva szakítani kívánt 
ezzel a gyakorlattal, és meg akarta állítani a vasút további hanyatlását. Ezt mutatja a 
91/440/EGK irányelv rendelkezése is, mely szerint „a tagállamok megteszik a 
szükséges intézkedéseket a nemzeti vasúti infrastruktúrájuk fejlesztése érdekében, 
adott esetben figyelembe véve a Közösség általános érdekeit”.17 A vasúti infrast-
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rukturális fejlesztés célul tťzése mellett azonban az igazi előrelépést, az irányelv 
újítását a piacnyitás jelenti. 
Igaz ugyan, hogy ennek az irányelvnek az első cikkét, amely négy pontba szedi a 
piacnyitáshoz elengedhetetlen célkitťzéseket, a 2001/12/EK irányelv 1. cikkének 2) 
bekezdése hatályon kívül helyezi, a megjelölt célok és az azokat konkretizáló cikkek 
a 91/440/EGK irányelvben a kisebb változtatások ellenére továbbra is irányadóak 
maradnak. A 91/440/EGK irányelvet követte a Tanács 95/18/EK irányelve a 
vasúttársaságok engedélyezéséről, valamint a tanács 95/19/EK irányelve a vasúti 
infrastruktúra rendelkezésre bocsátásának és a használati díj megállapításának alap-
elveiről, majd ezeket követte az ezeket módosító, kiegészítő, illetve hatályon kívül 
helyező (a 95/19/EK irányelvet helyezte hatályon kívül) 2001. évi első vasúti cso-
mag. A piacnyitás a szektor sajátos jellemzőiből, a végrehajtás nehézségeiből adó-
dóan, valamint az államok vonakodása okán csak fokozatosan, csomagokban tör-
ténhetett, hiszen a határokon átnyúló szállítási szolgáltatás előfeltétele a nemzeti 
szabályozás bizonyos fokú előzetes harmonizálása. Az első csomag kibővíti a ko-
rábbi szabályozás kereteit, s a végrehajtás hiányosságaiból okulva pontosítja azokat. 
Az első csomag végrehajtására és az irányelvek átültetésére kijelölt határidő 2003. 
március 15-e volt. Ekkorra azonban az akkori tizenöt tagállamból kilenc nem tett 
eleget kötelezettségének, ezért ezen államok ellen eljárás indult a közösségi jog 
megsértése címén 2003. október 16-án.18 A piacnyitás folyamatát a 2004-es máso-
dik vasúti csomag teljesíti ki. Ez a csomag rendelkezik a 2004/881/EK rendeletben 
az Európai Vasúti Ügynökség felállításáról, amely már egy magasabb szintť koordi-
náló szerv megteremtését jelenti, valamint három irányelvet is tartalmaz. A 
2004/49/EK irányelv rendelkezik a vasútbiztonságról, a 2004/50/EK irányelv a 
nagysebességť európai vasúti hálózatok interoperabilitásáról, valamint a 
2004/51/EK irányelv a 91/440/EK irányelv módosításáról. A jelenleg készülő 
harmadik vasúti csomag már a személyszállítási üzletág piacnyitását tťzi ki célul. 
A VEZETÉS FÜGGETLENSÉGE 
Az államtól független, tisztán piaci megfontolásokon alapuló üzletpolitika kialakítá-
sához szükség van a társaság vezetésének függetlenségére. A 91/440/EGK irányelv 
értelmében a vasúti társaságokat a gazdasági társaságokra irányadó szabályok sze-
rint kell igazgatni, s az irányelv külön is kiemeli, hogy ez a szempont még a társasá-
gok „közszolgáltatások nyújtására, állam által előírt kötelezettségeikre, valamint a 
tagállam illetékes hatóságaival kötött szerződésekre” is alkalmazandó.19 Ez a ko-
rábbi állami vállalatokra nézve a szervezeti átalakulás kötelezettségével jár. Az inf-
rastruktúra kezelése, de legalábbis tulajdonjoga és adminisztratív felügyelete az ál-
lam kezében marad, ahogyan egyelőre a személyszállítás is, bár e terület piacnyitá-
sának lépéseit már tervezik, a teherszállítás liberalizációja pedig jelenleg megy vég-
be. A piacgazdasági alapon szervezett vállalat független vezetéssel rendelkezik, már 
nincs meg a közvetlen állami befolyásolás lehetősége, s az állammal a közszolgálta-
tásokra irányuló szerződések megkötésénél is érvényre juttathatja üzleti érdekeit, 
nem alárendelt félként vesz részt ezekben a tárgyalásokban. 
Magyarországon az első lépés ebbe az irányba a MÁV részvénytársasággá törté-
nő átalakulása 1993-ban. Ezt részben a piaci érdekek kényszerítették ki, részben a 
1994. évi I. törvényben megtestesülő közösségi joganyag átvételére irányuló kötele-
zettsége. Ezzel megteremtődött egy a kormányzati beavatkozásoktól mentes, füg-
getlen vezetés kialakításának lehetősége. Szakítani kellett az addigi vállalati beren-
dezkedéssel, s ennek érdekében a vállalat szervezetét piaci alapokra kellett helyezni. 
A MÁV esetében ez „konszernszerť vállalatirányítási rendszer és mťködési mecha-
nizmus”20 megvalósítását jelentette 2003-ra. Ennek eredményeként jöttek létre a 
vállalaton belül az önálló üzletágak. „A kvázi vállalatként mťködő üzletágak profit-
centrum alapú teljesítményközpontok. Az üzletágak létrehozásával megvalósult az 
egyes üzleti tevékenységek EU-előírások szerinti szétválasztása, elkülönült mérése 
és elszámolása”.21 Az irányelv értelmében a társaságok szabadon hozhatnak létre 
nemzetközi csoportosulást más vasúttársasággal, az irányelvben az infrastruktúra 
igazgatására vonatkozó részek figyelembevételével szabadon alakíthatják ki szerve-
zetüket, szabályozhatják szolgáltatásaik nyújtását, értékesítését és ezek árát, dönt-
hetnek a személyzetről, eszközökről, saját beszerzéseikről, kiterjeszthetik piaci ré-
szesedésüket, új technológiákat és új szolgáltatásokat fejleszthetnek ki, beindíthat-
nak új tevékenységeket a vasúti üzletághoz kapcsolódó területeken.22 Az irányelv-
ben foglaltak végrehajtása azonban nagyon vontatottan haladt, a tagállamok vona-
kodtak kiadni kezükből a vasút feletti (legalábbis informális) felügyelet lehetőségét. 
A Bizottság 1998-ban készült jelentése szerint a vasúttársaságok vezetése csak 
Finnországban, Svédországban, az Egyesült Királyságban, Ausztriában, Hollandiá-
ban és Németországban tett szert az államtól való némi függetlenségre. 
PÉNZÜGYI FÜGGETLENÍTÉS 
A vasúttársaságok függetlenítéséhez elengedhetetlen a társaságok anyagi helyzeté-
nek rendezése. Ennek keretében az irányelv elrendeli a „vállalkozások pénzügyi 
szerkezetének fejlesztését”.23 Az államoknak törekednie kell a társaságok adósságá-
nak csökkentésére, hogy ezek a költségvetési támogatástól függetlenedhessenek, s e 
tekintetben is megszťnjék az állami befolyás.  
Ez a célkitťzés nem a liberalizálási folyamat újítása. Már a piacnyitás megindulá-
sa előtt is célul tťzték ki a versenyszabályok tiszteletben tartását, amihez elengedhe-
tetlen feltétel volt az államok által nyújtott támogatásoknak, valamint a társaságok 
könyvelésének átláthatósága. A transzparencia igényelte az egységes könyvelési 
feltételeket, s ezek rögzítésére alkották meg az 1192/69/EGK tanácsi rendeletet, 
majd a 2830/77/EGK tanácsi rendeletet, amelynek köszönhetően a társaságok 
könyvelése és éves mérlege összehasonlíthatóvá vált. A 2183/78/EGK rendelet a 
költségszámítás harmonizálására irányult. Már ezeknek az intézkedéseknek a célja is 
az állam és a társaságok pénzügyi kapcsolatainak üzleti alapokra helyezése volt. Az 
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összehasonlíthatóságtól, az egységes könyveléstől és árképzéstől a tagállami vasutak 
szorosabb együttmťködését remélték. 
Az új irányelv előírja tagállamoknak, hogy a „meglévő köztulajdonú vagy irányí-
tású vasúttársaságokkal” eladósodottságuk csökkentésére tervet készítsenek. Az 
adósság egészen addig a mértékig csökkentendő, amely már lehetővé teszi a „szi-
lárd pénzügyi igazgatást valamint a pénzügyi helyzet javítását”.24 E célból ezen 
vállalkozások számviteli részlegein belül külön adósságtörlesztési egység hozható 
létre, melynek mérlege a visszafizetésig terhelhető a beruházások finanszírozására, 
valamint a szállítási üzletágból illetve az infrastruktúra-igazgatásból származó több-
letköltségek fedezésére felvett hitelekkel. Ezeknek a támogatásoknak a megítélésé-
nél a Római Szerződés állami támogatásokról rendelkező 73., 87. és 88. cikkei ve-
endők figyelembe.25 Ennek végrehajtása azonban a tőkeinjekciók ellenére sem 
ment végbe az államok-többségében, sőt 1995-re öt vasúti társaság pénzügyi hely-
zete vált kifejezetten súlyossá.26 A 91/440/EGK irányelv csak nagy vonalakban 
jelöli meg a társaságok pénzügyi megerősítésére és az államtól való függetlenség 
elnyerésére irányuló célokat, a végrehajtás hiányosságai folytán szükség volt az 
irányelvben foglaltak konkretizálására. A 2001/12/EK irányelv szerint a vasúttársa-
ságnak „az államétól elkülönített vagyonnal, költségvetéssel és könyveléssel kell 
rendelkeznie”.27 Az állami finanszírozástól való függetlenség elengedhetetlen felté-
tele a társaságok állami befolyásolástól való mentességének megvalósításához. 
Mindaddig képes az állam a társaság piaci döntéseit befolyásolni, és ezáltal a ver-
senyt is torzítani, amíg fennáll az anyagi úton történő befolyásolás lehetősége. Ép-
pen ezért tilalmazott a vasúttársaságok további finanszírozása; pusztán bizonyos 
tevékenységek (pályafenntartás, kombinált fuvarozás támogatása vagy a környezet-
védelmi fejlesztések) esetében megengedett az állami szerepvállalás. Szigorodott a 
közszolgáltatás támogatására nyújtott pénzek kiutalása is, ezek is a teljesítmény 
után, előre kiszámítható módon kell megillessék a társaságokat. 
A szervezeti és számviteli elkülönítés egymással szorosan összefüggenek. A 
számviteli elkülönítés elengedhetetlen feltétele a vasúti társaság szervezetén belül az 
egyes egységek szervezeti elkülönítése. A magyar szabályozás szerint elkülönítendő 
a pályavasút, a központi háttér és irányító szervezet, illetve a vállalkozói vasút. Ez 
utóbbin belül elhatárolandó egymástól a személyszállító vállalkozói vasúti és az 
árufuvarozó vállalkozói vasúti tevékenység, valamint a vontatási és jármť-
karbantartási szolgáltató tevékenység.28 A törvény definíciója szerint a számviteli 
elkülönítés ezeknek a szervezeteknek az eszközeit, forrásait, humánerőforrásait 
érintő elkülönítés, az eszköz-, forrás- és eredményszámláknak az elkülönített veze-
tése, az egymás közötti szolgáltatások elszámolása, a társaságon belüli egyszerťsített 
mérleg és eredmény-kimutatás készítése, valamint az elkülönített üzleti terv készíté-
se és elkülönített kontrolling-tevékenység mťködtetése.29  
Ami a MÁV-ot illeti, megvalósult a vállalat strukturális átalakítása, létrejött a 
MÁV-on belül az egyes ágazatoknak megfelelő szervezet és irányítás és ezzel össze-
függésben végbement a számviteli elkülönítés is. Létrejött a számvitelileg elkülönült 
pályavasúti szervezet és forgalomirányítás. A tájékoztatások szerint 2002. január 1-
jétől számvitelileg önállóvá vált az árufuvarozási üzletág, amely átveszi a gépészeti 
szakigazgatóságtól a teherkocsikat. 2003. január 1-jétől számvitelileg önállóvá vált a 
személyszállítási szakterület is, amely átvette a személyszállító kocsikat és motorko-
csikat a gépészeti szakigazgatóságtól.30 A közszolgáltatási tevékenység ellátásából 
eredő veszteségek a költségvetésből pótolandók ki, hiszen a közszolgáltatást ellátó 
szerv e veszteséges tevékenység ellátására nem kötelezhető. Ezek az állami támoga-
tások azonban nagy körültekintéssel kezelendők, mert a verseny torzítására alkal-
mas források lehetnek. Ha egy társaság egyszerre lát el a közszolgáltatások körébe 
tartozó személyszállítási feladatokat, valamint teherszállítási feladatokat, fennáll 
annak veszélye, hogy az államtól kapott támogatást a személyszállítási ágazat helyett 
az annál nyereségesebb teherszállítási ágazatba fekteti, elhanyagolva ezzel személy-
szállítási fejlesztési kötelezettségeit, és versenyelőnyre szert téve a versenytársakkal 
szemben az áruszállítás piacán. Ennek kiküszöbölésére szolgál az ellenőrzést meg-
könnyítő egységes és átlátható számvitel megvalósítása. 
Ami a MÁV pénzügyi helyzetét illeti, 2003-ban megállt a veszteségek növekedé-
se, „a pénzügyi helyzet javítása azonban további intézkedéseket igényel, ami a kor-
mány terveiben is szerepel…. Az éves költségek és ráfordítások mértéke csökkent a 
2002. évihez képest”.31 Könnyítés, hogy a magyar állam átmeneti mentességet élvez 
a közlekedés területére irányadó rendelkezések alkalmazása alól, mert ennek a 
derogációnak köszönhetően mintegy 25 milliárd forintot takarít meg a magyar vas-
út.32  A vasúti törvény 2001-es módosítása következtében a Győr-Sopron-Ebenfurti 
Vasút Rt. tekintetében is irányadó a pályavasút és a vállalkozó vasút számviteli elkü-
lönítésére vonatkozó rendelkezése. 
A SZOLGÁLTATÓ ÉS A VÁLLALKOZÓ-VASÚT ELKÜLÖNÍTÉSE 
A következő lépést, az újabb társaságok síneken való megjelenését előkészítve ren-
delkezik a 91/440/EGK irányelv az infrastruktúra fenntartásával kapcsolatos vasúti 
tevékenység és a vállalkozói vasúti tevékenység különválasztásáról. Ennek két as-
pektusa a számviteli szétválasztás és az intézményes elkülönítés. Ez utóbbiban 
mind az európai szintť mind az azt átültető magyar szabályozás annyiban enged 
könnyebbséget, hogy nem szükségszerť az intézményes elválasztás, hanem elegen-
dő a két szegmens szervezeti elkülönítése.33 A Bizottság megerősítette a német 
gyakorlatot, mely szerint a vállalkozói vasút és az infrastruktúra-vasút jogilag elkü-
lönítetten, azonban egy holding formájában összekapcsolt vállalkozásokként is 
mťködhetnek, amennyiben a hálózat kielégítően független.34 A 2001/12/EK irány-
elv annyiban módosít ezen, hogy a két terület elkülönítésére azonos vállalkozáson 
belül elhatárolt részlegeket szervezzenek meg, vagy az infrastruktúra-igazgatás fel-
adata egy külön szervezeti egységre ruházandó.35  
A 91/440/EGK irányelv rendelkezésének értelmében „infrastruktúra-
üzemeltető minden olyan közszervezet vagy vállalkozás, amely elsősorban a vasúti 
infrastruktúra létrehozásáért és fenntartásáért, továbbá a szabályozási és biztonsági 
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rendszerek mťködéséért felelős”.36 Ezek a feladatok a „hálózaton vagy annak egy 
részén belül különböző szervezetekre vagy társaságokra ruházhatók”.37 Ez az 
irányelv – ahogyan ezt a preambulumában előforduló erre vonatkozó nagyszámú 
utalás is mutatja − nagy hangsúlyt fektetett az infrastruktúrához való diszkriminá-
ciómentes hozzáférésre.38 A közösségi szabályozás értelmében az infrastruktúra-
kezelő szerv lehet vasúttársaság vagy „bármilyen más igazgatás”.39 Ezt a feladatot 
az egyenlő feltételek biztosítása és a hátrányos megkülönböztetés elkerülése végett 
olyan szervezetre vagy vállalkozásra kell bízni, amely maga nem lát el szállítási szol-
gáltatási feladatot, míg a hálózat tényleges fenntartásával járó feladatok ellátását, a 
hálózat használatáért járó díj beszedését, a karbantartás és finanszírozás feladatát 
vasúttársaságokra vagy más szervezetekre testálták. Ezeknek az irányelv értelmében 
az államoktól független jogállású, belső ügyeik intézésében szabad infrastruktúra-
igazgatóknak kell lenniük, melyeknek külön eredmény-kimutatással és mérleggel 
kell rendelkezniük. Az infrastruktúra-igazgató dolgozza ki a rendelkezésre álló há-
lózat hatékony kihasználására vonatkozó beruházási és pénzügyi programokat tar-
talmazó tervet.40
Ezzel összhangban a vasútról szóló 1993. évi XCV. törvény megkülönbözteti a 
pályakapacitás elosztásáért és a pályahasználati díj megállapításáért felelős szervet, 
ez az egyszemélyes állami tulajdonban lévő korlátolt felelősségť társaság formájá-
ban mťködő vasúti pályakapacitás-elosztó szervezet (a továbbiakban: VPSZ), va-
lamint a sínhálózat tényleges fenntartását és a díjak beszedését végző szervezetet 
illetőleg társaságokat. Az előbbi szerv szervezetileg és döntéshozatali rendjében is 
független a vállalkozói vasúttól és a sínhálózatot ténylegesen fenntartó vasúti társa-
ságtól.41 Ez a szerv az európai szabályozásnak megfelelően a pálya igénybevételére 
irányuló kérelmek elbírálása előtt legalább négy hónappal közzéteszi a Gazdasági és 
Közlekedési Minisztérium hivatalos lapjában a rendelkezésre álló hálózat leírását, a 
pálya-használat kiosztásának elveit, az elnyerés feltételeit valamint az esetleges ked-
vezményeket (Hálózati Üzletszabályzat), melyet a gazdasági- és közlekedési minisz-
ter valamint a pénzügyminiszter együttesen hagy jóvá.42 Ezután államigazgatási 
eljárás keretében dönt a kapacitáselosztásról és a pályahasználati díjról. Ha a pálya-
kapacitás-elosztó szerv megalapozottnak találja a kérelmet, értesíti határozatáról a 
kérelmezőt és a pálya üzemeltetőjét. Ha a kérelmet elutasítja, egyeztetést kezdemé-
nyez a kérelmező és a pálya üzemeltetője között. Amennyiben ez sem vezetne 
eredményre garanciális elemként a határozattal egyet nem értő kérelmező vagy inf-
rastruktúra-igazgató a Központi Közlekedési Felügyelet szervezetén belül mťködő 
Pályahasználati Testülethez, mint másodfokon eljáró hatósághoz fordulhat. A vas-
útvállalat kérheti a VPSZ pályakapacitás elosztás tárgyában hozott határozatának 
módosítását hátrányos megkülönböztetésre hivatkozva, vagy abban az esetben, 
amennyiben a VPSZ nem tartotta be a pályakapacitás kiosztását szabályozó rende-
letben foglaltakat.43 A VPSZ-nek az egységes gyakorlat biztosítása érdekében figye-
lemmel kell lennie az Európai Unió tagállamainak hasonló feladatot ellátó szervei-
nek gyakorlatára, valamint a szomszédos országok hatóságainak ilyen jellegť tevé-
kenységére,44 és hasonló kötelezettség terheli a Pályahasználati Testületet is annak 
érdekében, hogy ne legyen földrajzi tagolódás alapján megosztottság a pályák elosz-
tásának rendjét illetően. 
Érdekes eleme a VPSZ hatáskörének a túlterhelt pályaszakaszokkal kapcsolatos 
intézkedési lehetősége. Túlterheltnek minősül az a pályaszakasz, amelyen a benyúj-
tott kérelemhez vagy kérelmekhez képest nem áll rendelkezésre a szükséges pálya-
kapacitás. Abban az esetben, ha a kérelmező és a pálya üzemeltetője közötti konf-
liktust a VPSZ egyeztetés útján sem tudja feloldani, akkor a vitás pályaszakaszt 
túlterheltként tüntetheti fel. Ez értelemszerťen a legkedveltebb, leginkább használt, 
legjövedelmezőbb vonalakat jelenti. Ezekkel a szakaszokkal kapcsolatban a VPSZ-
nek nagyon erős jogosítványa, hogy túlterhelt pályaszakaszra a Hálózati Üzletsza-
bályzatban elsőbbséget biztosíthat a közszolgáltatást (is) ellátó vállalatoknak a többi 
kérelmezővel szemben. „A VPSZ ezen kívül más közlekedéspolitikai célokból is 
biztosíthat elsőbbséget a túlterhelt vasúti pályaszakaszon”.45 Ez összhangban van 
ugyan a közösségi szabályozás túlterhelt infrastruktúrára vonatkozó szabályozásá-
val, azonban némileg körülhatároltabb a magyar szabályozásban megfogalmazot-
taknál azon prioritások köre, amit a pályakapacitás-kiosztó szervezet a használati 
jog megadásakor érvényre juttathat. Meghatározó a szolgáltatás fontossága más, az 
e szolgáltatás végett kizárt szolgáltatásokhoz viszonyítva. Ez egy nehezen ellenőriz-
hető, szubjektív elemet visz a szabályozásba.  
Kiemelt fontosságúak a közszolgáltatások, valamint a vasúti áruszállítás fejlődé-
sét elősegítő, de hangsúlyozottan hátrányos megkülönböztetéstől mentes intézke-
dések, valamint fontos szempont az is, hogy a kizárt szolgáltatás milyen hatással 
van a tagállamközi szolgáltatásnyújtásra. Itt is érvényesül a vasút pozitív diszkrimi-
nációja azáltal, hogy az irányelv lehetőséget biztosít a tagállamnak az érintett szol-
gáltató számára kártérítés nyújtására abban az esetben, ha ez a bevételkiesés „a 
kapacitás bizonyos szolgáltatásokra való fenntartásának” lenne köszönhető.46  
Ez nagyon jelentős lehetőség az állam kezében a pályakapacitás-elosztás számá-
ra kedvező befolyásolásáról, hiszen alighanem a legnagyobb gazdasági jelentőségť 
vonalakról van szó. Kétségtelen, hogy közszolgáltatások esetén igazolható ez a 
kitétel, a „más közlekedéspolitikai célok” azonban talán nem kellően precíz megha-
tározás. Ezeknek a frekventált vonalaknak a kiosztásánál aggályos lehet, hogy egy 
állami szerv dönt az odaítélésről olyan piacon, amelyen az egykori állami társaság-
ból létrejött állami vállalat is szállítási szolgáltatásokat nyújt. Elkerülhetetlen egy 
központi pályakapacitás elosztó szerv mťködtetése, s ez célszerť, hogy állami kéz-
ben legyen, megfontolandó lehetne azonban talán a szolgáltatók részvétele az el-
osztásban. Ez némileg kontrollt jelenthetne, a piaci megfontolásoknak könnyebben 
lehetne érvényt szerezni, s talán a döntések vállalatok általi elfogadását is előmozdí-
taná. Nem kevésbé lehet problematikus a hálózat bizonyos szolgáltatóknak való 
fenntartása miatt infrastruktúrához nem jutott szolgáltatók „kárpótlásának” kérdé-
se. Amellett, hogy ez adott esetben jelentős gazdasági tehertétel is lehet, nem lesz 
könnyť ezen kárpótlás megállapítása és odaítélése sem. 
A magyar jogszabály szerint a pályavasút, a személyszállító vállalkozó vasút illet-
ve az árutovábbító vállalkozó vasút tevékenysége megfelelő számviteli elkülönített-
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ség esetén egy szervezetben is ellátható.47 A pályavasút köteles analitikus és fő-
könyvi könyvelésében a kincstári tulajdonban lévő eszközöket a saját tulajdonában 
álló dolgoktól elkülönítetten nyilvántartani.48 Ennek azért lesz jelentősége, mert az 
országos közforgalmú vasúti pálya49 és tartozékai az állam kizárólagos tulajdonában 
vannak.50 Ezen „kincstári” vagyon kezeléséről és az állami tulajdonú pályahálózat 
mťködtetéséről az állam a vasúttársasággal szerződésben állapodik meg.51 Arról, 
hogy a tulajdonosi jogokat gyakorló Kincstári Vagyonkezelő Igazgatóság a vasúti 
pályahálózatot és annak tartozékait mely vasúti társaságnak, vagy pályavasútnak 
adja át a szerződésben (a közösségi jogi előírásoknak megfelelően legalább három 
naptári évre) a közlekedési és vízügyi miniszter dönt.52  
Kérdéses, hogy mennyire transzparensek ezek a kritériumok, s mennyiben nyi-
tott az egyes pálya-üzemeltetők számára a sínhálózathoz hozzáférés lehetősége. 
Ennek a társaságnak az állam, amennyiben a pályahasználati díj és a pályavasút 
egyéb üzleti tevékenységéből származó jövedelem nem fedezi a felmerült költsége-
ket, az 1993. évi XCV. törvény 7/B §-ban meghatározott jogcímeken költségei 
kiegyenlítésére támogatást juttat. Ennek értelmében az infrastruktúra állami tulaj-
donban marad, s kezelését az állam által kiválasztott vállalkozó végzi, s amennyiben 
ez a vállalat számára veszteséges volna, az állam kompenzációra is hajlandó. Ez az 
infrastruktúra-elkülönítést pontosító 2001/12/EK irányelv előírásainak megfelel 
ugyan, azonban az állam általi kiválasztás, de még inkább a szükséges kompenzáció 
relativizálhatja a költségvetéstől való függetlenséget. „Közérdekből az infrastruktú-
ra hatékony üzemeltetésének előmozdítása érdekében az infrastruktúra-igazgatónak 
az államtól független jogállást és a belső ügyeik intézésére szabadságot kell adni, 
míg a tagállamoknak meg kell tenniük a vasúti infrastruktúra fejlesztéséhez és biz-
tonságos használatához szükséges intézkedéseket”.53 Erre a pálya fenntartása, kor-
szerťsítése, valamint a biztonsági szabályok és szabványok megállapítása és alkal-
mazásuk ellenőrzése végett van szükség. A pályafenntartás nem tartozik az igazán 
nyereséges üzletágak közé, azonban a többi ágazat számára elengedhetetlen feltéte-
leket teremti meg, s így az államnak ésszerť érdeke akár támogatások útján is a 
szolgáltatások nyújtásának lehetősége biztosítása végett fenntartani, különösen a 
nagy tőkeigényť és hosszabb távon megtérülő innovációs beruházások megvalósí-
tása tekintetében. Ezeket az állami kiegészítő támogatásokat azonban elkülönítetten 
kell kezelni,54 ezért is van szükség a számviteli szétválasztásra, hiszen azon társasá-
gok esetén, ahol intézményi megosztásról nem, csak szervezeti megosztásról be-
szélhetünk, ez az összeg keresztfinanszírozás útján más üzletágakba is folyhatna.55  
A szolgáltatói és az infrastruktúra-vasút szétválasztásának jelentősége abban áll, 
hogy lehetővé teszi a szolgáltatói oldalon az eddig kizárólagos helyzetben lévő ál-
lami társaság mellett új társaságok megjelenítését a síneken, megteremtve ezzel a 
verseny feltételeit. A pályaüzemeltetés lehetősége is nyitott bizonyos ésszerť korlá-
tok mellett több társaság részére is. A versenyt némileg befolyásolja, de a hálózat 
ésszerť kihasználása okán, valamint koordinációs és biztonságtechnikai okokból 
indokolt egy független, állami kézben lévő kapacitás-elosztó szerv mťködtetése, 
még azon az áron is, hogy díjmeghatározó hatásköréből adódóan a versenyt némi-
leg befolyásolhatja. Ilyen módon, habár egyetlen infrastruktúra létezik, a vasúttársa-
ság fogalmának kiszélesítésével több szolgáltató egymással versenyben tevékenyke-
dik. A közösségi szabályozás értelmében „vasúttársaság bármilyen magán- vagy 
közvállalkozás, amelynek fő üzleti tevékenysége vasúti áru- vagy személyszállítási 
szolgáltatások nyújtása annak kikötésével, hogy a vontatást ennek a vállalkozásnak 
kell biztosítania”.56 A 2001/12-es irányelv ezt a definíciót egy fontos kitétellel egé-
szíti ki, mely szerint a társaság a „Közösség vonatkozó jogszabályainak megfelelő 
engedéllyel”57 kell rendelkezzen, ide tartoznak a csak vontatást végző vállalkozások 
is. A szállítási szolgáltatást nyújtó vállalkozásokkal szemben is indokolt bizonyos 
követelmények támasztása. 
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esetenként (mint Franciaország és Spanyolország határán) a tengelytáv megváltoztatása. 
Ezek közül egy tehervonat mozdonyának kicserélése és a szerelvény közlekedésre alkal-
masságának átvizsgálása körülbelül 30-40 percet vesz igénybe.  
2 Europe at a crossroads; European Commission, Directorate-General for Press and 
Communication, Manuscript finalised in June 2003, Europe on the move. 
3 Az állami támogatások és egyéb kiegészítő állami juttatások értéke a vasúti szektorban az 
Európai Unióban 2001-ben megközelítőleg 40 milliárd €-ra rúgott. http://europa.eu.int-
/comm/transport/rail/overview/fascinating_de.htm 
4 A vasutat leszámítva valamennyi az Európai Unión belüli határokon átnyúló közlekedési 
ágazatot illetően megvalósult a szolgáltatás szabadsága 1993. január 1-jétől kezdődően. 
5 A közös piacról és az Euratomról rendezett kormányközi konferencia záróokmánya (Ró-
ma, 1957. március 25.). Szerződés az Európai Gazdasági Közösség létrehozásáról (1957. 
március 25.) hatálybalépés:1958. január 1. Szerződés az Európai Atomenergia-közösség 
létrehozásáról (1957. március 25.) hatálybalépés: 1958. január 1. 
6 KENDE Tamás – SZŤCS Tamás: Az Európai Unió politikái. Budapest, 2002. 339.  
7 Ilyen vállalat például a svéd IKEA, amely létrehozta szállításainak megvalósítására az 
IKEA Rail AB-t 2001-ben, valamint a BASF német vegyipari óriás a Rail4Chem létreho-
zásával, amit, mint közös vállalkozást a Bertschi AG, a Hoyer GmbH. és a VTG-
Lehnkering AG-val együtt hozott létre.  
8 Az Római Szerződés 71. cikke szerint a közlekedés olyan különlegességekkel bír, amelyek-
re a közös közlekedéspolitika kialakításánál tekintettel kell lenni. A vasúti szektorban jel-
lemző a természetes monopóliumok létezése. A vasút gazdaságpolitikai célok megvalósí-
tásának eszköze, lévén hogy más iparágak inputját képezi, illetve ezek nélkülözhetetlen 
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